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большую часть рынка США в области автомобилестроения. Другие автомо-
бильные компании Японии тоже развиваются в этом направлении. 
Что касается перспектив развития мирового автомобилестроения, то 
можно выделить около 10 долгосрочных мегатрендов, оказывающих 
большое влияние на развитие глобальной автомобильной промышленно-
сти. Продолжающаяся специализация в обрабатывающей промышленности 
и техническом проектировании и дальше будет снижать технологическую 
дифференциацию продуктов. Избыток мощностей будет по-прежнему ока-
зывать колоссальное давление на издержки. С другой стороны, возрастаю-
щая волатильность цен на сырье потребует большей гибкости в политике 
цен на продаваемые автомобили. Поляризация в распределении обществен-
ного богатства обеспечит коммерческий успех производства малобюджет-
ных автомобилей, этот сегмент автомобильного рынка окажется в перспек-
тиве наиболее быстрорастущим. демографическое старение – также один из 
долгосрочных трендов развития мирового автомобилестроения. На боль-
шинстве автомобильных рынков средний возраст покупателя составляет 40 
лет. Разработка автомобилей для этой целевой группы потребителей не 
означает производства «старообразных» автомобилей. Речь идет о том, что-
бы внести в продукцию такие элементы дизайна и характеристики, которые 
найдут признание у этой группы потребителей. 
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Республика Беларусь имеет относительно развитую сеть железных 
дорог. Большое значение имеют дороги широтного направления; особенно 
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выделяются участки международных транспортных коридоров №2  (Оси-
новка – Орша – Минск – Брест), №9 (Терюха – Гомель – Жлобин – Орша – 
Езерище) и №9B (Гомель – Жлобин – Осиповичи – Минск – Гудогай). Три 
областных центра – Гродно, Витебск и Могилев  не соединены со столицей 
прямой железнодорожной линией, что значительно увеличивает фактиче-
ское расстояние между этими городами по железной дороге. Некоторые 
города соединены с железнодорожной сетью страны тупиковыми линиями 
(Солигорск, Новополоцк, Лепель). В целом топология железнодорожной 
сети Беларуси несовершенна. 
География грузовых перевозок железнодорожным транспортом Рес-
публики Беларусь. В структуре грузовых перевозок и грузооборота более 
трети приходится на транзит, еще треть – на внутриреспубликанские пере-
возки. Вывоз грузов (25%) более чем в два раза превышает ввоз (10%). 
Из экспортируемых грузов почти треть идет в Литву, около четверти – 
в Латвию, 18% в Украину, на долю Польши, России и Эстонии приходится 
менее чем по 10%. Большая часть импорта идет из России (43%) и Украи-
ны (35%), доля остальных стран незначительна. 
География транзитных перевозок по Белорусской железной дороге 
выглядит следующим образом: подавляющая часть грузов (88%) идет из 
России в Калининградскую область и ЕС. Объемы транзитных 
грузопотоков из Украины, ЕС и стран Балтии невелики и в совокупности 
составляют около 12%. 
Основные показатели работы железнодорожного транспорта Рес-
публики Беларусь. В последние годы показатели объема перевезенных гру-
зов и грузооборота имеют тенденцию к сокращению, что связано с пере-
ориентацией российских грузопотоков с участка МТК№2, проходящего 
через территорию Беларуси, на порты Балтийского моря (Усть-Луга, При-
морск, Высоцк), а также с недостаточно гибкой тарифной политикой Бело-
русской железной дороги. 
В структуре перевозки грузов железнодорожным транспортом более 
трети занимают строительные материалы, около четверти – 
нефтепродукты, на третьем месте находятся химические и минеральные 
удобрения. 
В пассажирских перевозках преобладает региональное сообщение 
эконом-класса (79% от общего количества перевезенных пассажиров), 
международные перевозки составляют всего 7,1%. Структура пассажиро-
оборота более сбалансирована. Международные перевозки в ней занимают 
24%, региональные эконом-класса 38,5% и межрегиональные и региональ-
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ные бизнес-класса 37,3%. Объемы пассажирских перевозок и пассажиро-
оборота за 2005-2014 гг. сократились, однако в последние годы наблюда-
ется положительная тенденция, чему способствует введение нового фор-
мата пассажирских перевозок и повышение их качества.  
Доходы БЖД от перевозки грузов и пассажиров в 2013 г., по сравне-
нию с 2005, увеличились более чем в 9 раз; в структуре доходов за рас-
сматриваемый период наблюдается постепенное увеличение доли грузо-
вых перевозок (на данный момент она составляет 86%). 
В структуре грузооборота по видам транспорта доля железнодорож-
ного транспорта незначительно сократилась, в структуре пассажирооборо-
та, напротив, несколько увеличилась. Заметных структурных сдвигов не 
наблюдается. 
Проблемы железнодорожного транспорта Беларуси и возможные 
пути их решения: 
1. Износ подвижного состава. Подвижной состав не в полной мере от-
вечает возрастающим современным требованиям по экономии топливно-
энергетических ресурсов, стоимости технической эксплуатации, комфорт-
ности поездки пассажиров, экологической безопасности. Парк тепловозов, 
электровозов, дизель-поездов и электропоездов имеет большие сроки экс-
плуатации. Износ локомотивов, пассажирских и грузовых вагонов, путевой 
ремонтной техники составляет свыше 70%. 
Для решения этой проблемы и обеспечения перевозок на современном 
уровне требуется обновление подвижного состава, путевой ремонтной 
техники и подъемно-транспортного оборудования. 
2. Снижение объемов пассажирских перевозок и пассажирооборота. В 
период с 2005 по 2013 гг. объемы пассажирских перевозок упали на 5,1 
млн чел., пассажирооборот – на 1353 млн п-км, себестоимость проезда вы-
росла более чем в 10 раз. 
Вместе с тем, наблюдаются положительные тенденции на поездах 
межрегиональных линий бизнес-класса, где объем перевозок за рассматри-
ваемый период вырос на 6,3 млн чел. (в 1,94 раза), а пассажирооборот – на 
1479 млн. пассажиро-км (в 1,78 раз).  
Для дальнейшего прогресса в этом направлении потребуется обновле-
ние парка подвижного состава. Также целесообразно довести до себестои-
мости тарифы на региональные пассажирские перевозки эконом-класса, 
которые составляют более 2/3 объема и более трети пассажирооборота же-
лезнодорожного транспорта Беларуси. Это позволило бы изыскать допол-
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нительные средства для повышения рентабельности региональных пасса-
жирских перевозок и избежать их перекрестного финансирования. 
3. Снижение грузооборота, незначительный рост объемов междуна-
родных грузоперевозок. За 2005-2013 гг. рост объемов перевозимых грузов 
был достигнут главным образом за счет республиканских перевозок.  
Транзитные перевозки, которые являются наиболее доходными, вы-
росли незначительно. В настоящее время свыше 90% всех транзитных гру-
зов, перевозимых железнодорожным транспортом Республики Беларусь, 
по принадлежности являются российскими. Вследствие переориентации 
российских внешнеторговых грузопотоков из портов стран Балтии в порты 
России (Усть-Луга, Приморск, Высоцк) наблюдается уменьшение объемов 
российских транзитных грузов, проходящих через территорию Беларуси. В 
этих условиях приоритетными направлениями освоения транзитных гру-
зопотоков являются следующие: 
 - развитие транзитных перевозок грузов на калининградском направле-
нии (их доля от общего транзита составляет около 25%), которым способ-
ствует реализация российской программы по строительству глубоководно-
го порта в г. Балтийске; 
 - наращивание перевозок грузов ускоренными контейнерными поездами 
(Викинг, ZUBR) в направлении Балтийское море – Черное море; 
 - совершенствование тарифов на основе оптимизации тарифов в между-
народном сообщении и доведения внутриреспубликанских грузовых тари-
фов до рентабельного уровня; 
 - модернизация грузовых терминалов железнодорожного транспорта с 
созданием на их базе транспортно-логистических центров в Минском, 
Брестском и Гродненском железнодорожных узлах. 
  
